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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(S) Doppelkupplungs-Schaltgetriebe, insbesondere mit 2 E-Maschinen in koaxialer Anordnung 
(57) Handschaltgetriebe oder automatisierte Schaltgetriebe 

ha ben wegen ihres hohen Wirkungsgrades einen domi- 

nierenden Platz in der Kraftfahrzeugtechnik. Der bevorste- 

hende Ersatz des Anlassers und der Lfchtmaschine durch 

einen Kurbefwellen-Starter-Generator ist ein wesentlicher 

Schritt zur ganzheitlichen Gestaltung des Anstriebsstran- 

ges, lost jedoch nicht das Problem der Zugkraftunterbre- 

chung. 

Ziel der Erfindung ist ein Getriebekonzept mit hohem Wir- 
kungsgrad, unterbrechungsfreiem Momentenfluss und 
die Integration von zwei E-Maschinen zur Optimierung 
des Antriebsmanagements. 

Dazu wird einem mehrgangigen Parallelschaltgetriebe 

eine Kompaktbaugruppe auszwei Kupplungen K1 und K2 

sowie zwei koaxial angeordneten Startergeneratoren SGI 

und SG2 vorgelagert. Der Rotor des Startergenerators 1 

ist mit der Eingangshohlwelle (15) verbunden, der Star- 
v " tergenerator 2 wirkt durch die quaslstatlsche Magnet- 
^ kupplung auf die Eingangswelle (18), wobei sich die 

Kupplungsglocke von K1 frei zwischen den Permanent- 
CO magnetringen (16), (17) drehen kann. 
O Doppelkupplungs-Schaltgetriebe mit unterstutzenden 
CO elektrischen Antriebsfunktionen sind fur den Einsatz in 
fsj Personenkraftwagen mittlerer und kl eine r Leistung geeig- 
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Beschreibung 

Stand derTechnik 

rOOOll Konventionelle Schallgetriebe werden wegen ihres 5 
hohen Wirkungsgrades bei vergleichsweise geringem Ge- 
wicht weiterhin im Antriebsstrang von StraBenfahrzeugen 
bevorzugt. Urn den Anspriichen an Fanrokonomie und ge- 
stiegenen Fahrkomfort Rechnung zu tragen, sind in den letz- 
ten Jahren automatisierte Schaltgetriebe (ASG) mit automa- 10 
tisierten Kupplungen und Gang-/Gassenwahlaktuatoren ent- 
wickelt worden. Die Schaltvorgange, insbesondere die 
Hocbscbaltungen, bedingen jedoch die Unterbrechung der 
Zugkraft 

[0002] Zugkraftunterbrechungsfrei schaltende Doppel- 15 
kupplungsgetriebe mit alternierendem Leistungsfluss konn- 
ten sich bisher wegen ihrer Hauptnachteile, zwei Kupplun- 
gen und das problcinatischc Ubcrspringcn cincr Gangstufc, 
nichtin Serie durchsetzen. 

[0003] Inzwiscben tragen zwei Aspekte dazu bei, erneutes 20 
Interesse auf das leistungsverzweigte Getriebe, das soge- 
nannte Doppelkupplungsgetriebe, zu lenken: 
Erstens haben die Entwicklungen automatisierter Trocken- 
kupplungen beziiglich Bauraum, Zuveriassigkeil und Ge- 
wichl einen SLand eneicht, der den Einsatz einer aulomali- 25 
sierten Doppelkupplung oder zwei einzelner automatisierter 
Kupplungen denkbar erscheinen lasst und zweitens konnen 
iiber die Integration ein oder mehrerer E-Maschinen im An- 
triebsstrang vollig neue Qualitaten im Antriebsmanagement 
wie beispielsweise Start/Impulsstart, Generator, Rekupera- 30 
tion, Booster, Vorsyncbronisierung realisiert werden. 
[0004] Mit der Erfindung sollen die Vorteile eines konven- 
tionellen Schaltgetriebes genutzt werden und gleiebzeitig 
durch sinnvolle Anordnung von automatisierten Kupplun- 
gen und E-Maschinen einschlieBlich der Erhdhung der 35 
Gangzahl ein Aggregat entstehen, welches an die Komfort- 
qualitat der Automatgetriebe heranreicht 
[0005] Mit der DE197 11820A1 und der 
DE 197 47 332 Al ist bekannt, dass mit Hilfe einer Doppel- 
kupplung die Zugkraftunterbrechung durch einen Hilfsgang 40 
mit Fullmoment auf kurzzeitige Zugkxaftveraiinderung ge- 
lindert werden kann. Die DE 198 07 324 Al zeigt ein lei- 
stungsverzweigtes Doppelkupplungsgetriebe mit spezieUen 
Schaltelementen. 

[0006] In der DE 198 50 549 Al wird ein leistungsver- 45 
zweigtes Getriebe mit paralieler Anordnung von zwei 
Kupplungen und zwei E-Maschinen beschrieben, welches 
durch die Wahl der Antriebselemente mit einem entspre- 
chenden Betriebsmanagement die oben beschriebenen Ziele 
anstrebt, Als Nachteil dieser Getriebevariante miissen er- 50 
stens das zusStzliche Verteilergetriebe nach dem Verbren- 
nungsmotor (Gewicht, Bauraum), zweitens die parallele An- 
ordnung von zwei Kupplungen und zwei E-Maschinen 
(Bauraum) und drittens das Drei-WeUen-Schaltgetriebe 
(Gewicht, Bauraum) benannt werden. 55 
[0007] Mit der im folgenden beschriebenen Erfindung sol- 
len diese Nachteile ausgeraumt werden. 



Vorteile der Erfindung 



60 



[0008] Fur das erfmdurigsgemaBe Getriebe nach An- 
spruch 1 werden weitgehend technisch entwickelte und er- 
probte Bauelemente in einer. neuarfigen antriebstechnischen 
VerknUpfung eingesetzt. Die Verwendung eines Zwei-Wel- 
lcn-Schaltgctriebcs mit alternierendem Leistungsfluss und 65 
die koaxiale Anordnung von zunSchst zwei Kompaktbau- 
gruppen, aus Kupplung und E-Maschine bestehend, veran- 
dert nur unwesentlich das Gewicht und den Bauraumbedarf 



eines Handschaltgeuiebes. 

[0009] Durch Vorsynchronisierung mit Hilfe der E-Ma- 
schinen kann so gar Masse bei den Synchronisierkupplungen 
eingespart werden, wodurch die Erbohung der Gangzahl zur 
verbesserten Anpassung der Wandlung an die Motorkennli- 
nie gerechtfertigt wird. 

[0010] Die vollstandige Zusanunenfassung der automati- 
sierten Doppelkupplung mit zwei angekoppelten E-Maschi- 
nen in einer kompakten Baugruppe tragt weiter zur Verrnin- 
derung des Bauraumbedarfs und zur Gewichtsreduktion bei. 
[0011] Insbesondere bei dieser Anordnungsvariante ist die 
im Anspruch 4 beschriebene Momenten- bzw. Leistungs- 
durchfuhrung notwendig. 

[0012] Desweiteren konnen bei geschaltetem ersten Gang 
und Ruckwartsgang durch wechselweises Einschleifen der 
Kupplungen Rangierfahrten komfortabel ausgefuhrt wer- 
den. 

Zeichnungen 

[0013] Fig. 1 zeigt vier mogliche Anordnungsvarianten 
von zwei Kupplungen und zwei E-Maschinen an einem 
Zwei-Wellen-Schaltgetriebe, wobei jeweils eine Kupplung 
und eine E-Maschine zu einem Leistungszweig gehdren. 
Die Kupplungen sind mil Kl und K2, die E-Maschinen mil 
SGI und SG2 (Starter/Generator 1 und 2) bezeichneL 
[0014] Gemeinsame Basis aller Varianten ist das Zwei- 
Wellen-Schaltgetriebe (10) mit mindestens zwei Vorwarts- 
gangen und einem Ruckwartsgang, in Fig. 2 gezeichnet mit 
sieben Vorwartsgangen. 

[0015] Variante I zeigt die koaxiale Anordnung von je ei- 
ner Kompaktbaugruppe Kupplung/E-Maschine (11) auf der 
Achse der Eingangswellen (12, 13) motorseirig und gegen- 
iiberliegend. Entsprechend konstruktiven Erfordernissen 
kann die dem Motor gegenuberliegende Baugruppe auch auf 
der Achse der Abtriebswelle (20) angebracht werden (Va- 
riante II). Beide nur geringfugig modifizierte Varianten I 
und II bedingen die Aufnahme von Zahnradern auf zwei 
HohlweUen (13, 13a). 

[0016] Variante III stellt eine koaxiale Anordnung von 
zwei verschiedenen Baugruppen auf der Achse der Ein- 
gangswellen dar. Motorseitig werden beide Kupplungen zu 
einer Doppelkupplung Kl/2 und eine an Kl und die Hohl- 
welle gekoppelte E-Maschine (SGI) zusammengefassL Die 
zweite E-Maschine (SG2) sitzt auf der zentralen Eingangs- 
welle. In diesem Fall ist die Ausbildung von nur einer Hohl- 
welle (13) erforderlich. 

[0017] Mit der Variante IV wird die Zusammenfassung al- 
ler Bauelemente Kl/2 und SG 1/2 zu einer kompletten Bau- 
gruppe vorgescblagen. Um dabei die unabhangigen Schalt- 
und Antriebsfunkdonen beider Leistungszweige zu erhalten, 
ist die Momenten- bzw. Leistungsubertragung, ein rotieren- 
des Element uberbriickend, ohne mechaniscbe Beeinflus- 
sung erforderlich. In Fig. 1 ist als eine mogliche Ausfuh- 
rungsform die Ausbildung von zweiFianschen (19) gezeigt, 
die die beiden Reibscheiben der Kupplungen (Kl u. K2) 
koppeln. Die Momenten- und Leistungstibertragung von der 
Motorwelle zur zweiten Kupplungsscheibe erfolgt dabei 
durch die ringfSrmige Anordnung von Permanentmagneten 
mit einer groBen Zahl wechselnder Nord/Sud-Segmente. 
Zwischen diesen Magnetkuppelflanschen wird eine nichtlei- ;; 
tende Scheibe gefuhrt, die wiederum das Moment und die 
Leistung der Kl auf die zentrale Eingangswelle (12). uberr!, 

tragt " ;; 

[0018] Fig. 2 zeigt die Variante IV des Doppelkupplung- 
Schaltgetriebes in einer zweiten AusfUhrungsform der Mor., 
menten- und Leismngsdurchfuhrung vom SG2 zur zentralen 
Eingangswelle (12) mit nachfolgender 7-Gang-Stufiing. In 
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diesem Fall muss nicht das Motormoment, sondern our das 
kleinere Servomomcnt der zweiten E-Maschine (SG2) ma- 
gnetostatisch ubertragen werden. 

[0019] Fig. 3 Teigt die Kompaktbaugruppe vergrciflert. 
Dabei wird der Laufer (14) des SG2 auf der Kupplungs- 5 
glocke (15) der Kl frei drehend gelagert. Auf seiner Innen- 
seite sind mindestens ein, gezeichnet zwei, Permanentma- 
gnetringe (16) befestigt, die aus einer hinreichend groBen 
Anzahl von Nord/SOd-Segmenten bestehen. Auf der Kupp- 
lungsglocke (18) sind paritatische Permanentmagnetringe 10 
(17) gleicher Segmentzahl befestigt. In dem radialen Spalt 
zwischen den Permanentmagnetringen kann sich die Kupp- 
lungsglocke (15) frei bewegen. Die Kupplungsglocke (15) 
muss an dieser Stelle ebenfalls aus nichtleitendem, magnet- 
flussdurchlassigem Material bestehen. 15 
[0020] Eine dritte, nicht gezeichnete Ausftlhrungsform 
der Momenten- und LeistungsdurchfUhrung ist die Anord- 
nung der nichtlcitcndcn Kupplungsglocke (15) im Luftspalt 
zwischen Stalor und Laufer (Rolor) der E-Maschine SG2 
ohne Verwendung von Permanentmagneten. 20 

Patentanspriiche 

1. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe, insbesondere mit 

2 E-Maschinen in koaxialer Anordnung mit zwei Ge- 25 
triebeeingangswellen (12, 13), ebenfalls in koaxialer 
Anordnung und einer Getriebeausgangswelle (20) und 
mindestens zwei, jeweils zwischen einer Eingangs- 
welle und der Ausgangswelle befindlichen Zahnrad- 
paaren fur altemierenden Leistungsfluss, dadurch ge- 30 
kennzeiclinet, dass zu jederEingangswelle eineKupp- 
lung zwischen Verbrennungsmotor und Getriebe und 
eine mit der Getriebeeingangswelle gekoppelte E-Ma- 
schine (K1/SG1 und K2/SG2) gehorL 

2. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe nach Anspruch 1, 35 
dadurch gekennzeichnet, dass jeweils eine Kupplung 
und eine E-Maschine zu einer Baugruppe zusammen- 
gefasst werden, wobei die beiden Baugruppen auf der 
Achse der Eingangswellen (12, 13) gegeniiberliegend 
angeordnet sind oder die der Verbrennungsmotorseite 40 
gegeniiberliegende Baugruppe auf der Achse der Ab- 
triebswelle (20) angeordnet ist. 

3. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass einerseits die beiden 
Kupplungen (Kl u. K2) und eine E-Maschine (SGI) zu 45 
einer Baugruppe motorseitig zusammengefasst werden 
und andererseits die zweite E-Maschine gegeniiberlie- 
gend an die zentrale Eingangswelle (12) gekoppelt 
wird. 

4. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe nach Anspruch 1, 50 
dadurch gekennzeichnet, dass sowohl die beiden 
Kupplungen (Kl u. K2) als auch die beiden E-Maschi- 
nen (SGI u. SG2) in einer Baugruppe zusammenge- 
fasst werden, wobei eine Momenten- bzw. Leistungs- 
ubertragung, ein rotierendes Element iiberbruckend, 55 
ohne gegenseitige mechanische Beeinflussung beider 
Leistungszweige erforderlich ist. 

5. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe nach Anspruch 1 
und 4, dadurch gekennzeichnet, dass beispielsweise die 
beiden Reibscheiben von Kl u. K2 auf der Motorein- 60 
gangswelle durch eine Ranschkupplung miteinander 
verbunden sind und zwischen den Kupplungsflanschen 
eine nichtleitende Scheibe zur tjbertragung des Mo- 
menten- und Leistungsflusses von der Kupplung Kl 
auf die zentrale Eingangswclle (12) frei roticrend be- 65 
weglich ist 

6. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe nach Anspruch 1, 
4 und 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Momenten- 



und LeistungsUbertragung der Flanschkupplung mit 
Hilfe magnetostatischer Krafte, z. B. durch Permanent- 
magnetringe mit wecbselnden Nord/Siid-Segmenten, 
oder anderer bertihrungsloser Felrikrafte oder mechani- 
scher Elemente, die eine Freig&ngigkeit der Zwischen- 
scheibe zulassen, gewahrleistet ist. 

7. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe nach Anspruch 1 
und 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Servomoment 
der zweiten E-Maschine (SG2) auf die Kupplungs- 
glocke (18) mit Hilfe magnetostatischer Krafte, z. B. 
durch Permanentmagnetringe (16, 17) mit wechseln- 
den NordV Siid-Segmenten, oder anderer bertihrungslo- 
ser Feldkrafte oder mechanischer Elemente, die eine 
Freigangigkeit der Kupplungsglocke (15) zulassen, 
iibertragen wird. 

8. Doppelkupplungs-Sehaltgetriebe nach Anspruch 1 
und 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Laufer (14) 
der E-Maschinc SG2 dirckt auf der Kupplungsglocke 
(18) befestigt ist und die Kupplungsglocke (15) im 
Spalt zwischen Stator und Laufer (Rotor) rotatorisch 
frei beweglich ist. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(54) Bezeichnung: Getriebeanordnung mit einer Antriebsquelle 

(57) Zusammenfassung: Eine Getriebeanordnung hat eine 
Eingangswelle zum Eingeben eines Drehmoments, das 
von einem Elektromotor fiber eine Kupplung ubertragen 
wird, GetriebezGge zum Obertragen des Drehmoments und 
eine Abtriebswelle, dadurch gekennzeichnet, dass die Ge- 
triebeanordnung des Weiteren die Eingangswelle, die 
durch eine Vielzahi von Eingangswellen ausgebiidet ist, die 
Kupplung, die durch eine Vielzahi von Kupplungen ausge- 
biidet ist, die jeweils ein erstes Element, das mit dem Elek- 
tromotor verbunden ist, und ein zweites Element aufwei- 
sen, das mit der Vielzahi von Eingangswellen verbunden 
ist, und eine Antriebsquelle, die mit dem zweiten Element 
von einer der Vielzahi von Kupplungen verbunden ist 
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Beschreibung 

[0001] Diese Anmeldung basiert auf und beansprucht Prioritat unter 35 U.S.C. § 119 hinsichtlich der japani- 
schen Anmeldung Nr. 2002-034616, die am 12. Februar 2002 eingereicht wurde, deren gesamter Inhait hierin 
als Referenz mit aufgenommen ist. 

[0002] Diese Erfindung bezieht sich im Allgemeinen auf eine Getriebeanordnung. Insbesondere betrifft die 
vorliegende Erfindung eine Getriebeanordnung, die eine Eingangsweile zum Eingeben eines Drehmoments, 
das von einer Brennkraftmaschine uber eine Kuppiung ubertragen wird, Getriebezuge zum Obertragen des 
Drehmoments, eine Abtriebswelle und eine Antriebsquelle hat. 

[0003] Eine bekannte Getriebeanordnung fur ein Hybridfahrzeug ist in der japanischen offengelegten Patent- 
veroffentlichung Nr. H11-69509 offenbart. In der offenbarten Getriebeanordnung, die in Fig. 10 gezeigt ist, ist 
eine Drehwelle eines Elektromotors M direkt mit einer Zwischenwelle K eines Getriebes verbunden. Wenn 
elektrische Energie dem Elektromotor M zugefuhrt wird, ubertragt dann der Elektromotor M ein Antriebsdreh- 
moment auf ein Antriebsrad D. Im Gegensatz dazu kann, wenn der Elektromotor M durch das Antriebsrad D 
angetrieben wird, der Elektromotor M als ein Generator die elektrische Energie erzeugen. 
[0004] Des Weiteren ist eine andere bekannte Getriebeanordnung fur ein Fahrzeug in der japanischen offen- 
gelegten Patentveroffentlichung Nr. H11-141665 offenbart. In der offenbarten Anordnung, die in Fig. 11 gezeigt 
ist, ist ein Elektromotor M vorgesehen, urn eine Abtriebswelle 0 des Getriebes antreiben zu konnen. Wahrend 
eine Kuppiung C bei einem Getriebeschaltvorgang entkuppelt ist, wird Strom zu dem Elektromotor M zugefuhrt, 
urn die Abtriebswelle 0 anzutreiben, so dass ein Beschleunigungsgefuhl bei dem Getriebeschaltvorgang erhal- 
ten werden kann. 

[0005] Des Weiteren ist gemaB einem bekannten Hybridfahrzeug ein Elektromotor in Sene mit einer Brenn- 
kraftmaschine vorgesehen und der Getriebeschaltvorgang wird durch ein CVT (stufenloses Getriebe) ausge- 
fuhrt, urn einem Fahrzeug zu ermoglichen, durch ein Hybridsystem zu fahren. 

[0006] Gemafl der japanischen offengelegten Patentveroffentlichung Nr. H11-69509 kann der Elektromotor in 
der Getriebeanordnung fur das Hybridfahrzeug keine elektrische Energie erzeugen, wenn das Fahrzeug ge- 
stoppt ist, und kann ferner nicht die Brennkraftmaschine starten. 

[0007] Zusatzlich kann gemafc der japanischen offengelegten Patentveroffentlichung Nr. H1 1-1 41 665 der 
Elektromotor in der Getriebeanordnung fur das Hybridfahrzeug die elektrische Energie nicht erzeugen, wenn 
das Fahrzeug gestoppt ist, und kann ferner die Brennkraftmaschine nicht starten. 

[0008] Des Weiteren liegt gemaft dem bekannten Hybridfahrzeug ein Widerstand der Brennkraftmaschine zu- 
satzlich an dem Elektromotor an, wahrend der Elektromotor die elektrische Energie erzeugt, und daher kann 
das Fahrzeug nicht selber durch den Elektromotor angetrieben werden. Zusatzlich ist eine Verringerung eines 
Drehmomentubertragungswirkungsgrads und eine Kostensteigerung durch eine Verwendung des CVT unab- 
wendbar. 

[0009] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung eine Getriebeanordnung zu schaffen, die einen einfa- 
chen Aufbau und eine kleine Gestalt hat. 

[0010] Es ist ein Ziel der vorliegenden Erfindung, eine Getriebeanordnung zu schaffen, die einem Fahrzeug 
ermoglicht, durch ein Hybridsystem zu fahren und zu starten, und wobei ein Elektromotor elektrische Energie 
erzeugen kann und die Brennkraftmaschine starten kann. 

[0011] Es ist ein weiteres Ziel der vorliegenden Erfindung eine Getriebeanordnung zu schaffen, die eine Ver- 
ringerung eines Drehmomentubertragungswirkungsgrads verhindern kann. 

[0012] GemaR einem Aspekt der vorliegenden Erfindung hat eine Getriebeanordnung eine Eingangsweile 
zum Eingeben eines Drehmoments, das von einer Brennkraftmaschine uber eine Kuppiung ubertragen wird, 
Getriebezuge zum Obertragen des Drehmoments und eine Abtriebswelle, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Getriebeanordnung ferner die Eingangsweile, die aus einer Vielzahl von Eingangswellen ausgebildet ist, die 
Kuppiung, die aus einer Vielzahl von Kupplungen ausgebildet ist, die jede ein erstes Element, das mit der 
Brennkraftmaschine verbunden ist, und ein zweites Element aufweisen, das mit der Vielzahl von Eingangswel- 
len verbunden ist, und eine Antriebsquelle hat, die mit dem zweiten Element von einer der Vielzahl von Kupp- 
lungen verbunden ist. . 
[0013] Die Antriebsquelle ist in der Getriebeanordnung untergebracht und ist einem Elektromotor aquivalent. 
Der Elektromotor ist mit dem zweiten Element verbunden, das eine Vielzahl von Kupplungen uber einen Teil 
der Getriebezuge verbindet. _ 
[0014] Der Elektromotor ermoglicht den Start der Brennkraftmaschine iiber einen Teil der Getriebezuge und 
einer der Vielzahl von Kupplungen. Der Elektromotor ermoglicht ferner dadurch, dass er durch die Brennkraft- 
maschine uber eine der Vielzahl von Kupplungen und einem Teil der Getriebezuge drehend angetrieben wird, 
Strom zu generieren. Des Weiteren ermoglicht der Elektromotor einem Fahrzeug, durch ein Drehmoment des 
Elektromotors uber einen Teil der Getriebezuge und der Abtriebswelle zu fahren. Daruber hinaus ermoglicht 
der Elektromotor Regenerierung dadurch, dass er durch die Brennkraftmaschine uber eine der Vielzahl von 
Kupplungen und einen Teil der Getriebezuge drehend angetrieben wird. 
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[0015] Die vorstehenden und zusatzliche Merkmaie und Eigenschaften der vorliegenden Erfindung werden 
aus der nachstehenden detaiilierten Beschreibung in Zusammenschau genommen mit den begleitenden Figu- 
ren besser ersichtiich, in denen gleiche Bezugszeichen gleiche Elemente bezeichnen, und wobei: 
[0016] Fig. 1 eine Prinzipansicht ist, die erlautert, wenn ein Fahrzeug durch einen Elektromotorantrieb in ei- 
nem ersten Gang gemali einem Ausfuhrungsbeispiei der vorliegenden Erfindung gestartet wird; 
[0017] Fig. 2 ist eine Prinzipansicht, die erlautert, wenn ein Fahrzeug durch den Elektromotor und einen 
Brennkraftmaschinenstart gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der voriiegenden Erfindung fahrt; 
[0018] Fig. 3 ist eine Prinzipansicht, die erlautert, wenn ein Fahrzeug durch den Brennkraftmaschinenantrieb 
in einem ersten Gang gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der vorliegenden Erfindung fahrt; 
[001 9] Fig. 4 ist eine Prinzipansicht, die eine Drehmomentnutzung zur Generierung erlautert, wenn ein Brem- 
sen in einem ersten Gang gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der vorliegenden Erfindung ausgefiihrt wird; 
[0020] Fig. 5 ist eine Prinzipansicht, die das Fahrzeug erlautert, das durch den Brennkraftmaschinenantrieb 
in einem zweiten Gang gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der voriiegenden Erfindung fahrt; 
[0021] Fig. 6 ist eine Prinzipansicht, die die Drehmomentnutzung zur Generierung erlautert, wenn das Brem- 
sen in dem zweiten Gang gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der vorliegenden Erfindung ausgefiihrt wird; 
[0022] Fig. 7 ist eine Prinzipansicht, die erlautert, wenn das Fahrzeug durch den Brennkraftmaschinenantrieb 
und die Drehmomentnutzung zur Generierung in einem dritten Gang gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der vor- 
iiegenden Erfindung fahrt; 

[0023] Fig. 8 ist eine Prinzipansicht, die erlautert, wenn das Fahrzeug durch den Brennkraftmaschinenantrieb 
und den Elektromotorantrieb gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der vorliegenden Erfindung in einem Ruck- 
wartsgang fahrt; 

[0024] Fig. 9 ist ein Prinzipansicht, die eine elektrische Stromgenerierung durch den Elektromotor und die 
Brennkraftmaschine erlautert, die gestartet wird, wenn das Fahrzeug gemali dem Ausfuhrungsbeispiei der vor- 
liegenden Erfindung gestoppt ist; 

[0025] Fig. 10 ist ein Blockdiagramm, das eine herkommliche Getriebeanordnung fur ein Hybridfahrzeug 
zeigt; 

[0026] Fig. 11 ist eine Prinzipansicht, die eine herkommliche Getriebeanordnung fur ein Fahrzeug zeigt. 
[0027] Ein Ausfuhrungsbeispiei der voriiegenden Erfindung wird unter Bezugnahme auf die begleitenden 
Zeichnungen erlautert. 

[0028] Wie in Fig. 1 bis 9 gezeigt ist, hat eine Getriebeanordnung, die eine Antriebsqueile hat, eine Eingangs- 
welie 2 zurn Eingeben eines Drehmoments, das von einer Brennkraftmaschine (nicht gezeigt) uber eine Kupp- 
lung 1 ubertragen wird, Getriebezuge 3 zum Obertragen des Drehmoments und eine Abtriebsweile 4. Die Ein- 
gangswelle 2 hat eine erste Eingangsweile 21 und eine zweite Eingangswelie 22. Die Kupplung 1 hat eine erste 
Kupplung 11 (C1) und eine zweite Kupplung 12 (C2), die erste Elemente 111 bzw. 121, die mit der Brennkraft- 
maschine verbunden sind, und zweite Elemente 112 bzw. 122 aufweisen, die mit den Eingangswelien 21 bzw. 
22 verbunden sind. Die Getriebeanordnung hat ferner einen Elektromotor 5 als eine Antriebsqueile, der mit 
dem zweiten Element 112 der ersten Kupplung 11 verbunden ist 

[0029] Die erste Kupplung 11 und die zweite Kupplung 12, die die Kupplung 1 bilden, sind an der Eingangs- 
weile 2 vorgesehen, die mit der Brennkraftmaschine in Serie miteinander verbunden sind. Die zweite Kupplung 
12 ist naher an der Brennkraftmaschine als die erste Kupplung 11 angeordnet. 

[0030] Die erste und die zweite Eingangsweile 21 , 22, die die Eingangsweile 2 bilden, sind koaxial zueinander 
angeordnet. Das zweite Element 112 der ersten Kupplung 11 ist an einem Ende der ersten Eingangsweile 21 
vorgesehen, wahrend das zweite Element 122 der zweiten Kupplung 12 an einem Ende der zweiten Eingangs- 
weile 22 vorgesehen ist. 

[0031] Ein Zahnrad 311, das einen Getriebezug eines ersten Gangs bildet, ein Zahnrad 331, das einen Ge- 
triebezug eines dritten Gangs bildet, und ein Zahnrad 351, das einen Getriebezug der Getriebezuge 3 eines 
funften Gangs biidet, sind parallel zueinander auf der zweiten Eingangswelie 21 angeordnet. 
[0032] Ein Zahnrad 321 , das einen Getriebezug eines zweiten Gangs biidet, ein Zahnrad 341 , das einen Ge- 
triebezug eines vierten Gangs biidet, und ein Zahnrad 361, das einen Getriebezug der Getriebezuge 3 eines 
sechsten Gangs biidet, sind parallel zueinander auf der zweiten Eingangswelie 22 angeordnet 
[0033] Die Abtriebsweile 4 ist parallel zu der Eingangswelie 2 vorgesehen. Ein Zahnrad 312, das den Getrie- 
bezug des ersten Ganges biidet, ein Zahnrad 332, das den Getriebezug des dritten Gangs biidet, und ein Zahn- 
rad 352, das den Getriebezug des funften Gangs biidet, die mit dem Zahnrad 311, das den Getriebezug des 
ersten Gangs biidet, dem Zahnrad 331 , das den Getriebezug des dritten Gangs biidet, bzw. dem Zahnrad 351 , 
das den Getriebezug des funften Gangs jeweils biidet, in Eingriff sind, die mit der ersten Eingangsweile 21 ver- 
bunden sind, sind parallel zueinander an der Abtriebsweile 4 angeordnet. Zusatzlich sind ein Zahnrad 322, das 
den Getriebezug des zweiten Gangs biidet, ein Zahnrad 342, das den Getriebezug des vierten Gangs biidet, 
und ein Zahnrad 362, das den Getriebezug des sechsten Gangs biidet, die mit dem Zahnrad 321, das den Ge- 
triebezug des zweiten Gangs biidet, dem Zahnrad 341, das den Getriebezug des vierten Gangs biidet, bzw. 
dem Zahnrad 361, das den Getriebezug des sechsten Gangs biidet, in Eingriff sind, die mit der zweiten Ein- 
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gangswelle 22 verbunden sind, sind parallel zueinander auf der Abtriebswelle 4 angeordnet. Die Zahnrader 
312, 332, 352, 322, 342 und 362 sind auf der Abtriebswelle 4 angeordnet, so dass sie relativ zueinander dreh- 
bar sind. 

[0034] Das Zahnrad 312 ist ais eine Einheit mit der Abtriebswelle 4 uber eine Schaltmuffe erster Gang 313 
drehbar, die zu dem Zahnrad 312 hin verschoben ist. Die Zahnrader 332, 352 sind ferner wahlweise als eine 
Einheit mit der Abtriebswelle 4 uber eine Schaltmuffe dritterfunfter Gang 333 drehbar, die zwischen den Ge- 
trieben 332, 352 angeordnet ist und wahlweise zu den Zahnradern 332, 352 hin verschoben ist. 
[0035] Die Zahnrader 322, 342 sind jeweils als eine Einheit mit der Abtriebswelle 4 uber eine Schaltmuffe 
zweiter-vierter Gang 323 drehbar, die zwischen den Zahnradern 322, 342 angeordnet und wahlweise zu den 
Zahnradern 322, 342 hin verschoben ist. Das Zahnrad 362 ist als eine Einheit mit der Abtriebswelle 4 uber eine 
Schaltmuffe sechster Gang 363 drehbar, die zu dem Zahnrad 362 hin verschoben ist. 

[0036] Ein Zahnrad 373, das mit einer Zwischenwelle 6 verbunden ist, die parallel zu der Eingangswelle 2 und 
der Abtriebswelle 4 vorgesehen ist, ist mit dem Zahnrad 332 in Eingriff, das auf der Abtriebswelle 4 vorgesehen 
ist. Zusatzlich ist ein Zahnrad 372, das auf der Zwischenwelle 6 relativ hierzu drehbar vorgesehen ist, mit dem 
Zahnrad 322 in Eingriff, das auf der Abtriebswelle 4 vorgesehen ist. Das Zahnrad 372 ist ferner als eine Einheit 
mit der Zwischenwelle 6 uber eine Schaltmuffe Ruckwartsgang 374 drehbar, die zu dem Zahnrad 372 hin ver- 
schoben ist. 

[0037] Eine Abtriebszahnrad 41 ist mit einem Zahnrad 71 in Eingriff, das als eine Einheit mit einem Differential 
7 vorgesehen ist und eine Antriebswelle 8 uber das Differential 7 drehend antreibt. 

[0038] Der Elektromotor 5 ist von einem Zahnrad 51 , das an einem Ende einer Elektromotorwelle vorgesehen 
ist, uber ein Zwischenzahnrad 52 mit dem Zahnrad 311 drehend angeschiossen, das den Getriebezug des ers- 
ten Gangs bildet, der an der ersten Eingangswelle 21 vorgesehen ist. 

[0039] Ein Betrieb der Getriebeanordnung, die die Antriebsquelle gemafc dem Ausfuhrungsbeispiel der vor- 
liegenden Erfindung aufweist, wird unter Bezugnahme auf die Zeichnungen eriautert 

[Fahrzeugstart durch den Elektromotorantrieb im ersten Gang] 

[0040] Wie in Fig. 1 gezeigt ist, ist die Schaltmuffe erster Gang 313 zu dem Zahnrad 312 hingeschoben, das 
den Getriebezug des ersten Gangs bildet, und somit ist das Zahnrad 312 als eine Einheit mit der Abtriebswelle 
4 drehbar. Der Elektromotor 5 dreht dann, so dass das Zahnrad 51, das Zahnrad 311, das den Getriebezug 
des ersten Gangs bildet, und das Zahnrad 312, das als eine Einheit mit der Abtriebswelle 4 drehbar ist, mitein- 
ander uber das Zwischenzahnrad 52 drehend angeschiossen sind. 

[0041] Wenn das Zahnrad 312 gedreht wird, wird die Antriebswelle 8 uber das Differential 7 drehend ange- 
trieben, da das Abtriebszahnrad 41 der Abtriebswelle 4 mit dem Zahnrad 71 in Eingriff ist, das als eine Einheit 
mit dem Differential 7 vorgesehen ist. Somit kann das Fahrzeug durch den Elektromotorantrieb gestartet wer- 
den. 

[0042] In dem vorstehend genannten Zustand kann, wenn das erste Element 111 mit einem zweiten Element 
112 der ersten Kupplung 11 in Eingriff ist, das Fahrzeug durch einen Drehantrieb der Brennkraftmaschine fah- 
ren. 

[0043] Wie in Fig. 2 gezeigt ist, kann, wenn das erste Element 111 und das zweite Element 112 der ersten 
Kupplung 11 miteinander in Eingriff sind, wahrend das Fahrzeug durch den Elektromotorantrieb uber den Ge- 
triebezug des ersten Gangs fahrt, die Brennkraftmaschine gestartet werden. 

[0044] Ferner kann zusatzlich, wenn das erste Element 121 und das zweite Element 122 der zweiten Kupp- 
lung 12 miteinander in Eingriff sind, wahrend das Fahrzeug durch den Elektromotorantrieb uber den Getriebe- 
zug des zweiten Gangs fahrt, die Brennkraftmaschine gestartet werden. 

[0045] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, kann, nachdem die Brennkraftmaschine gestartet ist, das Fahrzeug durch den 
Brennkraftmaschinenantrieb durch Auskuppeln der zweiten Kupplung 12 und Einkuppeln der ersten Kupplung 
11 fahren. Ferner kann eine Drehmomentunterstutzung durch den Elektromotor 5 fortgesetzt werden. 
[0046] Wenn das Bremsen (der Fu& wird von einem Gaspedal genommen, das heiftt, dass eine Beschleuni- 
gung im Aus-Zustand ist) ausgefuhrt wird, wird die erste Kupplung 11 ausgekuppelt und daherein Drehmoment 
zur Regenerierung von dem Getriebezug des ersten Gangs auf den Elektromotor 5 ubertragen. 

[Fahren des Fahrzeugs durch den Brennkraftmaschinenantrieb im zweiten Gang (das gleiche gilt fur den vier- 

ten Gang und den sechsten Gang)] 

[0047] Wie in Fig. 5 gezeigt ist, ist die Schaltmuffe zweiteruierter Gang 323 zu dem Zahnrad 322 hingescho- 
ben, das den Getriebezug des zweiten Gangs bildet, so dass das Zahnrad 322 als eine Einheit mit der Ab- 
triebswelle 4 gedreht wird. Das heiBt, dass die Schaltmuffe zweiter-vierter Gang 323 verschoben ist, um mit 
dem Zahnrad 322 einzugreifen. 

[0048] Durch Eingreifen des ersten Elements 121 und des zweiten Elements 122 der zweiten Kupplung 12 
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miteinander wird das Brennkraftmaschinendrehmoment Qber die zweite Kupplung 12 ubertragen. Die erste 
Kuppiung 11 ist normal ausgekuppeit, das hei&t, dass das erste Element 111 und das zweite Element 112 der 
ersten Kupplung 11 vonelnander entgekuppelt sind. 

[Stromerzeugung beim Bremsen (Beschleunigung ist im Aus-Zustand)] 

[0049] Wie in Fig. 6 gezeigt ist, wird, wenn die Schaltmuffe erster Gang 313 mit dem Zahnrad 312 in Eingriff 
kommt, wahrend die Schaltstellung des Getriebes in dem zweiten Gang verbleibt, das Drehmoment zur Rege- 
nerierung uber die Zahnrader 312, 311 , die die Getriebezuge des ersten Gangs bilden, und die Zahnrader 51 , 
52 auf den Elektromotor 5 ubertragen. 

[0050] In dem vorstehend genannten Zustand und wenn die erste Kupplung 11 eingekuppelt ist, wird ein Weg 
zum Dbertragen des Drehmoments von der Brennkraftmaschine zu den Zahnradern 311, 52, 51 erzeugt, so 
dass das Drehmoment zur Rgenerierung auf den Elektromotor 5 ubertragen wird. 

[Fahren des Fahrzeugs im dritten Gang (das gleiche trifft fur den funften Gang zu)] 

[0051] Wie in Fig. 7 gezeigt ist, ist die Schaltmuffe dritterfunfter Gang 333 zu dem Zahnrad 332 hingescho- 
ben, so dass das Zahnrad 323 als eine Einheit mit der Abtriebswelle 4 verbunden ist 

[0052] Die erste Kupplung 11 ist eingekuppelt, so dass das Brennkraftmaschinendrehmoment auf die An- 
triebswelle 8 uber das Differential 7 ubertragen wird. Zu diesem Zeitpunkt ist die zweite Kupplung 12 ausge- 
kuppeit. 

[0053] Wenn das Bremsen (das hei&t, dass die Beschleunigung im Rus-Zustand ist) ausgefuhrt wird, wird die 
erste Kupplung 11 ausgekuppeit und das Drehmoment zur Regenerierung wird von dem Getriebezug des ers- 
ten Gangs uber die Zahnrader 52, 51 auf den Elektromotor 5 ubertragen. 

[Fahren des Fahrzeugs im Ruckwartsgang (R)] 

[0054] Wie in Fig. 8 gezeigt ist, ist die Schaltmuffe Ruckwartsgang 374 zu dem Zahnrad 372 hingeschoben, 
urn hiermit unter der Bedingung, dass die erste Kupplung 11 und die zweite Kupplung beide ausgekuppeit sind, 
einzugreifen. Dann wird die Schaltmuffe zweiter-vierter Gang 323 zu dem Zahnrad 322 hingeschoben, so dass 
das Zahnrad 322 mit der Abtriebswelle 4 verbunden ist. 

[0055] In dem vorstehend genannten Zustand und wenn die erste Kupplung 11 eingekuppelt ist, kann das 
Fahrzeug durch den Drehantrieb des Elektromotors angetrieben werden. Zusatziich kann, wenn die erste 
Kupplung 11 ausgekuppeit ist, das Fahrzeug durch den Drehantrieb des Elektromotors 5 angetrieben werden. 

[Stromgenerierung, wenn das Fahrzeug gestoppt ist] 

[0056] Wie in Fig. 9 gezeigt ist, kann, wenn die erste Kupplung 11 unter der Bedingung in Eingriff kommt, dass 
ein Schaithebel (Schaltstellung) des TVM (Getriebe) in der Steilung N (Neutralstellung) ist, der Strom durch den 
Elektromotor 5 durch den Drehantrieb der Brennkraftmaschine generiert werden. 

[0057] Andererseits kann eine Brennkraftmaschine durch den Drehantrieb des Elektromotors 5 gestartet wer- 
den. 

[0058] Beziehungen zwischen der Schaltstellung, der Getriebestellung, der ersten und der zweiten Kupplung, 
der Brennkraftmaschine, dem Elektromotor und den Betriebsarten gemali den vorstehenden Betriebsweisen 
sind in der nachstehend gezeigten Tabelle 1 zusammengefasst. 
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Tabelle 1 
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[0059] GemaB dem vorstehend genannten Ausftihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung kann das Getrie- 
be, das die Antriebsquelle hat, einen einfachen Aufbau und eine kleine Gestalt erzielen. Zusatzlich sind das 
Fahren des Fahrzeugs und der Start durch ein Hybridsystem und der Brennkraftmaschinenstart durch Antrei- 
ben des Elektromotors 5 als die Antriebsquelle moglich. Des Weiteren kann eine Verringerung des Drehmo- 
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mentgetriebewirkungsgrads durch die vorliegende Erfindung verhindert werden. 

[0060] Das Getriebe, das die Antriebsquelle gemaR dem vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel hat, kann errei- 
chen, dass das Fahrzeug durch das Hybridsystem durch Aufnehmen des Elektromotors 5 basierend auf einem 
manuellen Getriebe (MT) fahrt. 

[0061 ] Genauer gesagt kann das Fahrzeug durch den Elektromotor durch den Drehantrieb des Elektromotors 
5 bei einer niedrigen Geschwindigkeitfahren. Wenn die Generierung in jeder Schaltstellung ausgefuhrt wird, 
kann der Wirkungsgrad der Generierung durch Entkuppeln des Elektromotors von der Brennkraftmaschine 
verbessert werden. 

[0062] Wenn die Schaltstellung des MT in dem N Zustand ist, kann der Brennkraftmaschinenstart (Startfunk- 
tion) und die Stromergenerierung (alternative Funktion) durch Kuppeln des Elektromotors 5 und der Brenn- 
kraftmaschine moglich werden. 

[0063] Des Weiteren ist, wie vorstehend erwahnt ist, die Drehmomentunterstutzung durch den Drehantrieb 
des Elektromotors 5 moglich. Ein Getriebezug nurfurden Ruckwartsgang muss nicht vorgesehen werden, da 
ein Teil der anderen GetriebezGge als der Getriebezug des Ruckwartsgangs verwendet werden kann. 
[0064] Das Getriebe gemafc dem vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel, das die Antriebsquelle hat, wird basie- 
rend auf dem MT eingesetzt und erzielt somit nachstehende Vorteile, wenn es mit einem herkommlichen Hy- 
bridantriebssystem verglichen wird, das das CVT (stufenloses Getriebe) und dergleichen einsetzt. 
[0065] Die Getriebeanordnung, die die Antriebsquelle des vorliegenden Ausfuhrungsbeispiels hat, kann mit 
niedrigen Kosten eingesetzt werden. Zusatzlich kann ein hoher Drehmomentgetriebewirkungsgrad, verbesser- 
ter Kraftstoffverbrauch und eine Gewichtsersparnis der Gesamtanordnung ermoglicht werden. 
[0066] Der Elektromotor 5 ist von der Brennkraftmaschine durch die Kupplung 1 beim Generieren entkuppelt, 
so dass der Widerstand der Brennkraftmaschine nicht zusatzlich an dem Elektromotor 5 anliegt. Dadurch kann 
ein hoher Energiewirkungsgrad und eine Hybridfunktion durch einen einzigen Elektromotor verwirklicht wer- 
den. 

[0067] Gemafc dem Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist der Elektromotor mit dem Zahnrad 
drehend angeschlossen vorgesehen, das beispielsweise den ersten Gang bildet. Die vorliegende Erfindung ist 
jedoch nicht hierauf beschrankt und der Elektromotor kann an verschiedenen Stellen vorgesehen sein. Ein Er- 
gebnis eines Vergleichs der funktionellen Unterschiede unter diesen Stellungen, an denen der Elektromotor 
vorgesehen ist, ist nachstehend in Tabelle 2 gezeigt 

Tabelle 2 
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[0068] Die Prinzipien, die bevorzugten Ausfuhrungsbeispiele und die Betriebsarten der vorliegenden Erfin- 
dung sind in der vorstehenden Spezifikation beschrieben worden. Die Erfindung, die zu schutzen gedacht ist, 
ist Jedoch nicht als durch die speziellen offenbarten Ausfuhrungsbeispiele beschrankt auszulegen. Des Weite- 
ren sind die hierin beschriebenen Ausfuhrungsbeispiele eher als veranschaulichend denn als beschrankend 
anzusehen. Variationen und Anderungen konnen durch Andere ausgefuhrt, und Aquivalente eingesetzt wer- 
den, ohne von dem Kern der Erfindung abzuweichen. Dementsprechend ist es ausdrucklich beabsichtigt, dass 
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solche Variationen, Anderungen und Aquivalente, die innerhalb des Umfangs der vorliegenden Erfindung fal- 
len, wie in den Anspruchen definiert ist, hierbei eingeklammert sind. 

[0069] Eine Getriebeanordnung hat eine Eingangswelle zum Eingeben eines Drehmoments, das von einem 
Elektromotor uber eine Kupplung ubertragen wird, Getriebezuge zurn Obertragen des Drehmoments und eine 
Abtriebswelie, dadurch gekennzeichnet, dass die Getriebeanordnung des Weiteren die Eingangswelle, die 
durch eine Vielzahl von Eingangswellen ausgebildet ist, die Kupplung, die durch eine Vielzahl von Kupplungen 
ausgebildet ist, die jeweiis ein erstes Element, das mit dem Elektromotor verbunden ist, und ein zweites Ele- 
ment autweisen, das mit der Vielzahl von Eingangswellen verbunden ist, und eine Antriebsquelle, die mit dem 
zweiten Element von einer der Vielzahl von Kupplungen verbunden ist 

Patentanspruche 

1. Getriebeanordnung, die eine Eingangswelle zum Eingeben eines Drehmoments, das von einer Brenn- 
kraftmaschine uber eine Kupplung ubertragen wird, Getriebezuge zum Obertragen des Drehmoments und eine 
Antriebsweile hat, dadurch gekennzeichnet, dass 

die Getriebeanordnung ferner: 

die Eingangswelle, die durch eine Vielzahl von Eingangswellen ausgebildet ist; 

die Kupplung, die durch eine Vielzahl von Kupplungen ausgebildet ist, die jeweiis ein erstes Element, das mit 
dem Elektromotor verbunden ist, und ein zweites Element autweisen, das mit der Vielzahl von Eingangswellen 
verbunden ist; und 

eine Antriebsquelle hat, die mit dem zweiten Element von einer der Vielzahl von Eingangswellen verbunden Ist. 

2. Getriebeanordnung nach Anspruch 1 , wobei die Antriebsquelle in der Getriebeanordnung untergebracht 

ist. 

3. Getriebeanordnung nach Anspruch 2, wobei die Antriebsquelle ein Elektromotor ist 

4. Getriebeanordnung nach Anspruch 3, wobei der Elektromotor mit dem zweiten Element, das eine von 
einer Vielzahl von Kupplungen ausbiidet, uber einen Teil der Getriebezuge verbunden ist. 

5. Getriebeanordnung nach Anspruch 4, wobei der Elektromotor ermoglicht, die Brennkraftmaschine uber 
einen Teil der Getriebezuge und einer der Vielzahl von Kupplungen zu starten. 

6. Getriebeanordnung nach Anspruch 5, wobei der Elektromotor ermoglicht, zu genieren, indem er durch 
die Brennkraftmaschine uber eine der Vielzahl von Kupplungen und einem Teil der Getriebezuge drehend an- 
getrieben ist. 

7. Getriebeanordnung nach Anspruch 5, wobei der Elektromotor einem Fahrzeug ermoglicht, durch ein 
Drehmoment des Elektromotors uber einen Teil der Getriebezuge und die Abtriebswelie zu fahren. 

8. Getriebeanordnung nach Anspruch 6, wobei der Elektromotor ermoglicht, zu generieren, indem er durch 
die Brennkraftmaschine uber eine der Vielzahl von Kupplungen und einem Teil der Getriebezuge drehend an- 
getrieben ist. 

9. Getriebeanordnung nach Anspruch 3, wobei der Elektromotor an ein Zahnrad drehend angeschlossen 
ist, das auf einer der Vielzahl von Eingangswellen vorgesehen ist und einen Teil der Getriebezuge ausbiidet. 

10. Getriebeanordnung nach Anspruch 1, wobei die Vielzahl von Kupplungen an der Vielzahl von Ein- 
gangswellen miteinander in Serie vorgesehen sind. 

11. Getriebeanordnung nach Anspruch 10, wobei die Vielzahl von Kupplungen eine erste Kupplung und 
eine zweite Kupplung aufweist. 

12. Getriebeanordnung nach Anspruch 1, wobei die Getriebezuge eine Vielzahl von Vorwartsgangen und 
einen Ruckwartsgang autweisen, wobei der Ruckwartsgang in einem Teil der Vielzahl von Vorwartsganggetrie- 

. bezuge beinhaitet ist. 

13. Getriebeanordnung nach Anspruch 1 , wobei die Vielzahl von Eingangswellen eine erste Eingangswel- 
le, mit der Zahnrader zum Ausbilden eines Getriebezugs des ersten Gangs, eines Getriebezugs des dritten 
Gangs und eines Getriebezugs des funften Gangs verbunden sind, und eine zweite Eingangswelle aufweist, 
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mit der Zahnrader zum Ausbiiden eines Getriebezugs des zweiten Gangs, eines Getriebezugs des vierten 
Gangs und eines Getriebezugs des sechsten Gangs verbunden sind. 

Es folgen 10 Blatt Zeichnungen 
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Anhangende Zeichnungen 



Fig. 1 
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Fig. 4 
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Fig. 5 
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Fig. 9 
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Fig. 10 STAND DER TECHNIK 
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